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Abstract 



Device includes weight sensors within the seat or between the seat and the vehicle body-work in order to 
convert at least a part of the seat weight into an electrical signal and an absorption mechanism to absorb a 
loading or bending between the seat and the body-work. The absorption mechanism comprises a slider and 
a rotation mechanism with the position of the absorption mechanism regulated according to a mathematical 
equation. The absorption mechanism works after the seat weighing mechanism has been inserted. 
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(3) Sitzgewichtsme&vorrichtung 



SitzgewichtsmeSvorrichtung zum Messen eines Sitz- 
gewichtes, das das Gewicht eines auf diesem sitzenden 
Fahrgastes einschlie&t, mit: 

Lastsensoren, die im Inneren eines Sitzes oder zwischen 
dem Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet sind, 
um zumindest Teile des Sitzgewichtes in elektrische Si- 
gnale umzuwandeln, und 

einem Absorptionsmechanismus zum Absorbieren eines 
Versatzes und/oder einer Verbiegung zwischen dem Sitz 
und der Fahrzeugkarosserie. 
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SITZGEWTCH TSMESRVORRiCHTUNO 
5 1- Gebiet der Erfinri.m R 

Die vorliegende Brfindung hetrifft eine Sitzgewichtsmefivorrichtung zum 
Messen einer auf einen Fahrzeugsitz aufgebrachten Last, wie das Gewicht 
ernes auf diesem siuenden Fahrgastes. Insbesondere betriflt sie eine Sitz- 
gewich.smeBvorrichtung, die verbessert worden ist, so dafi die Leistungs- 
ffllugkeit von Lastsensoren aufgrund eines Abmessungsfehiers oder einer 
Verformung einer Fahrzeugkarosserie oder eines Sitzes nioht verschlech- 
tert wrd, und die auch verbessert worden is,, um eine Messung mi, hohe- 
rer Genauigkeit zu liefern. 



10 



2 - Hintergnind der RrfinHur^ 



Kraftfahrzeuge sind nut Sicherheitsgurten und Airbags ausgestattet, um 
che Szcherheit der Fahrgaste in den Kraftfahrzeugen sicherzustellen. In 
20 den letzten Jahren gibt es einen Trend, die Arbeitsweise derartiger Sicher- 
heusemrichtungen gemafi dem Gewicht (Korpergewicht) eines Fahrgastes 
fur erne verbesserte Leistungsfahigkeit der Sicherheitsgurte und Airbags 
zu steuern. Beispielsweise konnen die Menge an Gas, die in den Airbag 
einzuleiten ist, die Aufblasgeschwindigkeit des Airbags oder eine Vorspan- 
25 nung des Sicherheitsgurtes gemafi dem Gewicht eines Fahrgastes einge- ~ 
stellt werden. Zu diesem Zweck sind einige Mittel notwendig, um das Ge- 
wxcht des auf dem Sitz sitzenden Fahrgastes zu messen. Ein Beispiel eines 
derartigen Mittels umfaSt einen Vorschiag einer Vorrichtung zum Messen 
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des Gewichtes eines Fahrgastes durch die folgenden Schritte, daS Last- 
sensoren (Kraftmefidosen) an vier Ecken des Unterteils eines Sitzes ange- 
ordnet werden, da& Lasten an den jeweiligen Ecken beschafft werden, und 
dafc diese summiert werden, um das Sitzgewicht einschliefilich des Ge- 
5 wichtes des Fahrgastes zu bestimmen (japanische Patentanmeldung Nr. 
H09-156666, japanische Patentanmeldung Nr. H10-121627, die von der 
Anmelderin dieser Erfindung eingereicht wurden). 

Um durch diese SitzgewichtsmeSvorrichtung eine genaue Messung vorzu- 
10 nehmen, ist es notwendig, Lasten neben dem Gewicht des Sitzes und dem 
Gewicht des Fahrgastes (oder einem Gegenstand) auf dem Sitz zu beseiti- 
gen. Eine der zu beseitigenden Lasten ist eine Last, die aufgebracht wird, 
wenn die Sitzgewichtsmefevorrichtung trotz der Tatsache, dafi das Fahr- 
zeug oder der Sitz einen Abmessvingsfehler oder eine Verformung aufweist, 
15 mit Kraftaufwand eingebaut wird (in der Beschreibung wird diese Last als 
"Einbaulast") bezeichnet. 

Um eine Sitzgewichtsmefevorrichtung zu erhalten, die eine gute Haltbar- 
keit und hohe Genauigkeit aufweist, aber mit geringen Kosten hergestellt 
20 werden kann, ist es notwendig, einen Spannungsdetektionsmechanismus 
herzustellen, der kleine Spannungen verstarkt. Es ist ferner notwendig, 
Herstellungsfehler von Teilen in dem Mechanismus der Vorrichtving sowie 
MelSfehler aufgrund der Reibimgskraft zu verringern. 

25 Die vorliegende Erfindung wurde unter den obigen Umstanden getatigt, 
und es ist das Ziel der vorliegenden Erfindung, eine SitzgewichtsmeSvor- 
richtung zu schaffen, die verbessert worden ist, so da& die Leistungsfahig- 
keit von Lastsensoren aufgrund eines Abmessungsfehlers oder einer Ver- 
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formung einer Fahrzeugkarosserie oder eines Sitzes nicht verschlechtert 
wird. 



Es ist ein weiteres Ziel der vorliegenden Erfindung, eine Sitzgewichtsmefi 
vorrichtung zu schaffen, die verbessert worden ist, so dafi eine Messung 
mit hoher Genauigkeit erzielt wird. 

Es ist auSerdem ein weiteres Ziel der vorliegenden Erfindung, eine Sitzge 
wichtsmefcvorrichtung zu schaffen, die eine gute Haltbarkeit und eine ho 
he Genauigkeit aufweist, aber mit geringen Kosten hergestellt werden 
kann. 



Zusamme nfassung der Erfindung 

Um diese Probleme zu losen, ist die SitzgewichtsmeSvorrichtung der vor- 
liegenden Erfindung eine SitzgewichtsmeSvorrichtung zum Messen eines 
Sitzgewichtes, das das Gewicht eines auf diesem sitzenden Fahrgastes 
einschliefct, mit Lastsensoren, die im Inneren eines Sitzes oder zwischen 
dem Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet sind, um zumindest 
Teile des Sitzgewichtes in elektrische Signale umzuwandeln, und einem 
Absorptionsmechanismus, um Versatz und/oder Verbiegung zwischen 
dem Sitz und der Fahrzeugkarosserie zu absorbieren. 

Der zuvor erwahnte Absorptionsmechanismus ist an den Verbindungs- 
und Halteabschnitten zwischen den Lastsensoren und dem Sitz oder zwi- 
schen den Lastsensoren und der Fahrzeugkarosserie angeordnet, um Ab- 
messungsfehler zu absorbieren, und nicht eine Einbaulast, die ausgeubt 
wird aufgrund eines Herstellungsfehlers von Teilen und/oder Abmes- 
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sungsversatz und/oder Verformung, die durch den Einbau hervorgerufen 
wird, auf die Lastsensoren zu ubertragen. Daher wird nur eine reine zu 
messende Last (Sitzgewicht) auf die Lastsensoren aufgebracht, wodurch 
eine sichere Messung ermoglicht wird, indem die Wirkungsbereiche der 
5 Lastsensoren weit genug verwendet werden. Er kann auch verhindern, 
dafi eine Last, die den MeSbereich der Lastsensoren uberschreitet, ausge- 
ubt wird. 

Es ist anzumerken, dafe die Intention der Sitzgewichtsmefivorrichtung, wie 
10 sie in dieser Beschreibung beschrieben ist, im Grunde ist, das Gewicht 
eines auf einem Fahrzeugsitz sitzenden Fahrgastes zu messen. Dement- 
sprechend ist eine Vorrichtung, um nur das Gewicht eines Fahrgastes zu 
messen, indem das Gewicht eines Fahrzeugsitzes selbst aufgehoben wird, 
auch im Bereich der durch diese Beschreibung offenbarten Sitzgewichts- 
1 5 mefcvorrichtung enthalten . 

ErfmdungsgemaS ist es bevorzugt, dafi der Absorptionsmechanismus 
auch arbeitet, nachdem die Sitzgewichtsmefevorrichtung in die Fahrzeug- 
karosserie und den Sitz eingebaut worden ist. 

20 

Selbst wenn eine unerwartete Last auf den Sitz ausgeubt wird, und der 
Sitz sich somit verformt, nachdem die Sitzgewichtsmefivorrichtung in die 
Fahrzeugkarosserie eingebaut worden ist, oder sich die Fahrzeugkarosse- 
rie verformt, wahrend das Fahrzeug fahrt, kann eine derartige Verformung 
25 durch Verbindungsabschnitte absorbiert werden, dainit sie nicht auf die 
Lastsensoren ubertragen wird. 
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Bei der SitzgewichtsmeSvorrichtung der vorUegenden Erfindung ist es be- 
vorzugt, dafc der Absorptionsmechanismus einen Schiebemechanismus 
und einen Schwenkmechanismus umfaSt. 

Positions-, Abmessungs- und Drehversatz konnen absorbiert werden. 

Die SitzgewichtsmeSvorrichtung der vorliegenden Erfindung umfafit vor- 
zugsweise ferner einen Zentriermechanismus zur Regulierung der Position 
des Absorptionsmechanismus. 



Der Zentriermechanismus ist beispielsweise aus einer relativ schwachen 
Feder gebildet und bewirkt, daS der Schiebemechanismus oder der 
Schwenkmechanismus so nahe wie moglich in der Mitte des Schiebeberei 
ches oder des Schwenkwinkels positioniert ist. Durch die Funktion des 
Zentriermechanismus kann die Bewegung des Schiebemechanismus und 
des Schwenkmechanismus nach dem Einbau der SitzgewichtsmeSvor- 
richtung in beiden Richtungen sichergestellt werden (rechts und links, 
oben und unten, vor und zuruck). 

Die SitzgewichtsmeSvorrichtung ist gemafi einem weiteren Aspekt der vor- 
Uegenden Erfindung eine SitzgewichtsmeSvorrichtung zum Messen eines 
Sitzgewichtes, das das Gewicht eines auf diesem sitzenden Fahrgastes 
einschliefit, mit Lastsensoren, die im Inneren eines Fahrzeugsitzes ode 
zwischen dem Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet sind, urn ei- 
ne Last (einschliefclich eines Momentes, nachstehend als "aufgebrachte 
Last" bezeichnet) aufzunehmen, die mit dem Sitzgewicht in Beziehung 
steht, und um die aufgebrachte Last in elektrische Signale umzuwandeln, 
dadurch gekennzeichnet, dafi jeder der Lastsensoren ein Sensorelement 
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von der Art eines einseitig eingespannten Balkens aufweist, das verform- 
bar ist, wenn es der aufgebrachten Last ausgesetzt wird, und eine Vielzahl 
von Spannungsmessern aufweist, die an einer Flache (SpannungsmeSfla- 
che) des Sensorelements angebracht sind, und dafi der Lastsensor derart 
5 aufgebaut ist, dafi einer der Spannungsmesser einer Zugspannung ausge- 
setzt ist, wahrend der andere der Spannungsmesser der Druckspannung 
ausgesetzt ist, wenn die Sensorplatte der aufgebrachten Last ausgesetzt 
und somit verformt wird. 

10 Der Spannungsmesser, der der Zugspannung ausgesetzt sein wird, und 
der Spannungsmesser, der der Druckspannung ausgesetzt sein wird, sind 
in einer Bruckenschaltung auf eine solche Weise verdrahtet, dafi eine ent- 
gegengesetzte Phase gebildet wird, wodurch die Ausgange der Spannungs- 
messer vergrofiert werden. Dies ergibt eine sehr genaue Messurig bei klei- 

15 nen Spannungen auf den Sensor, wodurch die Lebensdauer des Sensors 
erhoht wird. 

Da die Oberflachen, auf denen die Spannungsmesser angebracht sind, 
sich auf einer Seite des Sensorelements befinden (z. B. eine Seite einer 
20 Platte), wird ein Druckverfahren lediglich auf einer Seite vorgenommen, 
wenn die Spannungsmesser und Verdrahtungen beispielsweise durch 
Siebdrucken gedruckt werden. Dies gestattet es, dafi Sensoren mit gerin- 
geren Kosten hergestellt werden konnen. 

25 Die Sitzgewichtsmefivorrichtung gemafi einem weiteren Aspekt der vorlie- 
genden Erfindung ist eine Sitzgewichtsme&vorrichtung zum Messen eines 
Sitzgewichtes, das das Gewicht eines auf diesem sitzenden Fahrgastes 
einschliefit, mit Lastsensoren, die im Inneren eines Fahrzeugsitzes oder 
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zwischen dem Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet sind, urn ei- 
ne Last aufzunehmen, die mit dem Sitzgewicht in Beziehung steht, und 
um die Last in elektrische Signale umzuwandeln, dadurch gekennzeich- 
net, dafe jeder der Lastsensoren ein Sensorelement aufweist, dessen Dicke 
konstant ist und dessen Breite teilweise unterschiedlich ist und das ver- 
formbar ist, wenn es der aufgebrachten Last ausgesetzt wird, und eine 
Vielzahl von Spannungsmessern aufweist, die an einer Fiache (Span- 
nungsmefiflache) des Sensorelements angebracht sind, dafi die Starke der 
Verformung eines elastischen Verformungsabschnitts des Sensorelements 
derart eingesteUt ist, daS ein Bereich gebildet ist, der eine im wesentlichen 
konstante Flachenspannung an einem Abschnitt der SpannungsmelSfla- 
che des Sensorelements liefert, wenn das Sensorelements der aufge- 
brachten Last ausgesetzt wird, und daft die Spannungsmesser an diesem 
Bereich angebracht sind. 

Da die Spannungsmesser auf dem Bereich angebracht (gedruckt) sind, der 
eine im wesentlichen konstante Flachenspannung liefert, konnen die 
Spannungen nicht schwanken, obwohl die Lagen der Spannungsmesser 
geringfugig verschoben sind, wodurch ein MeSfehler verhindert wird. Da- 
durch kann eine hohe Mefigenauigkeit sichergestellt werden und die Qua- 
litatsanforderung an die Herstellung kann verringert werden. 

Die Sitzgewichtsmefevorrichtung ist gemafi einem weiteren Aspekt der vor- 
liegenden Erfindung eine Sitzgewichtsmefivorrichtung zum Messen eines 
25 Sitzgewichtes, das das Gewicht eines auf diesem sitzenden Fahrgastes 
einschliefct, mit Lastsensoren, die im Inneren eines Fahrzeugsitzes oder 
zwischen dem Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet sind, um ei- 
ne Last aufzunehmen, die mit dem Sitzgewicht in Beziehung steht, und 



15 



20 
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die Last in elektrische Signale umzuwandeln, dadurch gekennzeichnet, 
dalS jeder der Lastsensoren ein Sensorelement aufweist, dessert Dicke 
konstant ist und dessen Breite teilweise unterschiedlich ist und das ver- 
formbar ist, wenn es der aufgebrachten Last ausgesetzt wird, und eine 
5 Vielzahl von Spannungsmessern aufweist, die an einer Flache (Span- 
nungsmefiflache) des Sensorelements angebracht sind, dafi das Sensor- 
element ein einseitig eingespannter Balken ist, da& ein Ende ein befestig- 
ter Abschnitt ist, das andere Ende ein belasteter Abschnitt ist, der der 
aufgebrachten Last ausgesetzt wird, und ein Abschnitt zwischen den En- 
10 den ein Spannungsmesserbefestigungsabschnitt ist, und dafi sowohl der 
befestigte Abschnitt als auch der belastete Abschnitt mit Verstarkungs- 
elementen belegt sind, um die Spannung in dem Spannungsmesserbefe- 
stigungsabschnitt zu konzentrieren. 

15 Weil die Spannungen in dem Abschnitt konzentriert werden, auf dem die 
Spannungsmesser angebracht sind, wird eine sehr genaue Messung 
durchgefuhrt, und ein MeSfehler kann selbst mit einem Herstellungsfehler 
und/ oder Einbaufehler der anderen Teile verhindert werden. 

20 Gemafe diesem Aspekt ist es bevorzugt, da& der belastete Abschnitt des 

Sensorelements mit einem Halbarm versehen ist, wobei der Halbarm einen 
Korper mit einer relativ hohen Steifigkeit aufweist, der in Kontakt mit dem 
belasteten Abschnitt stehen wird, und Flugel aufweist, die von dem Korper 
vorstehen, wobei die Flugel Wirkabschnitte aufweisen, die einer einfachen 

25 Last (normale Last, kein Moment) ausgesetzt sind, wobei der Halbarm ei- 
nen solchen Aufbau (Umkehrungsaufbau) aufweist, daft die einfache Last 
hauptsachlich als Biegemoment auf den belasteten Abschnitt des Sensor- 
elements tiber den Korper des Halbarms ubertragen wird, und wobei ge- 
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mafi dem Umkehrungsaufbau des Halbarms eine wellenartige Spannung 
auf die Spannungsmefiflache des Sensorelements aufgebracht wird. 

Es ist ferner bevorzugt, daS der Halbarm mit einem Freigabemechanismus 
an seinen Wirkpunkten versehen ist, wobei der Freigabemechanismus 
Last neben vertikaler Last durch Schiebung oder Drehung freigibt, und 
dafi der Spannungsmesserbefestigungsabschnitt des Sensorelements ei- 
nen druckseitigen Bereich und einen zugseitigen Bereich aufweist, die 
symmetrisch um einen Halsabschnitt mit in seinem Aufrifi reduzierter 
Breite herum angeordnet sind. 

Wenn eine Last in der Langsrichtung aufgebracht wird und/oder ein 
Drehmoment aufgebracht wird, wird das Gleichgewicht der Spannung 
zwischen der Zugseite und der Druckseite auf eine solche Weise veran- 
dert, dafi die Gesamtempfindlichkeit der Sensoren in bezug auf die verti- 
kale Last nicht verandert wird. Selbst bei Versatz in einer horizontalen 
Richtung (z. B. die Langsrichtung des Fahrzeuges) oder einer axialen 
Kraft, die auf die Sensorplatte wirkt, kann ein Fehler mittels des druck- 
seitigen Spannungsmessers und des zugseitigen Spannungsmessers auf- 
gehoben werden, und die Gesamtempfindlichkeit, die durch Summieren 
der Ausgange der beiden Spannungsmesser erhalten wird, wird keinen 
derartigen Fehler umfassen. 

Bei der Sitzgewichtsmefivorrichtung der vorliegenden Erfindung ist es be- 
vorzugt, dafi die Wirkpunkte des Halbarms und die Mittellinie in der Dicke 
des Sensorelements auf im wesentiichen die gleiche Hohe eingestellt sind 
oder eine Hohendifferenz von ±5 mm oder weniger aufweisen. Das heifit, 
wenn eine Reibungskraft (axiale Kraft) auf die zuvor erwahnten Wirk- 
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punkte wirkt, ist der Momentenarm zum Verformen der Sensorplatte auf- 
grund der Reibungskraft kurz. Dies bedeutet, da& die Verformung der 
Sensorplatte aufgrund der Reibungskraft gering ist, wodurch der Mefcfeh- 
ler verringert wird. 

5 

Kurzbeschreibung der Zeichnungen 



Fig. 1(A), 1(B) sind Ansichten, die einen Versatz-/Verbiegungsabsorp- 
tionsmechanismus fur eine Sitzgewichtsmefcvorrichtung 
10 gemafi einer ersten Ausfuhrungsform zeigen, wobei Fig. 

1(A) eine Explosionsperspektivansicht von diesem ist 
und Fig. 1(B) eine Schnittansicht von vorne eines Stift- 
tragers ist. 



15 Fig. 2(A) bis 2(D) sind Ansichten, die die gesamte Konstruktion einer Sitz- 

gewichtsmefivorrichtung gemaS einer ersten Ausfuh- 
rungsform der vorliegenden Erfindung zeigen, wobei Fig. 
2(A) ein Aufrifi von dieser ist, Fig. 2(B) eine Schnittan- 
sicht von dieser von der Seite ist, und Fig. 2(C) und 2(D) 

20 Schnittansichten von dieser von vorne sind. 



Fig. 3 



25 



Fig. 4(A) 



ist eine teilweise weggebrochene Perspektivansicht, die 
den detaillierten Aufbau um die Sensorplatte herum 
zeigt. 

ist ein Aufrifi, der den detaillierten Aufbau der Sensor- 
platte zeigt, Fig. 4(B) ist eine Schnittansicht der Sensor- 
platte von der Seite, genommen entlang der Linie X-X 
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von Fig. 4(A) und Fig. 4(C) ist ein Schaltkreisdiagramm 
des Sensors. 



sind Ansichten, die die Beziehung zwischen der Sensor- 
platte und den Halbarmen zeigen, wobei Fig. 5(A) ein 
Aufrifi ist, Fig. 5(B) eine Seitenansicht ist, die den un- 
belasteten Zustand veranschaulicht, und Fig. 5(C) eine 
Seitenansicht ist, die den belasteten Zustand schema- 
tisch veranschaulicht. 

ist eine Schnittansicht von vorne, die schematisch ein 
Konstruktionsbeispiel zum Befestigen eines Sitzes in ei- 
ner Fahrzeugkarosserie zeigt, und Fig. 6(B) ist eine Sei- 
tenansicht davon. 

Fig. 7(A) und 7(B) sind Ansichten zum Erlautern der Art und Weise der 
Untersuchung der verschiebbaren Abmessung des Ab- 
sorptionsmechanismus in bezug auf die vertikale Rich- 
tung der Fahrzeugkarosserie. 

Fig. 8(A) und 8(B) sind Ansichten zum Erlautern der Art und Weise der 
Untersuchung der verschiebbaren Abmessung des Ab- 
sorptionsmechanismus in bezug auf die Richtung in der 
Breite der Fahrzeugkarosserie, wobei Fig. 8(A) einen Zu- 
stand zeigt, bevor eine Last aufgebracht wird, und Fig. 
8(B) einen Zustand zeigt, nachdem die Last aufgebracht 
worden ist. 



Fig. 5(A) bis 5(C) 



Fig. 6(A) 
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Fig. 9(A) 



ist eine Schnittansicht von der Seite, die die Konstrukti- 
on einer SitzgewichtsmeSvorrichtung gemafi einer 
zweiten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung 
zeigt. 



10 



15 



Fig. 9(B) ist eine Perspektivansicht, die den detaillierten Aufbau 

einer KraftmeSdose, einer hohlen Aufhangung und eines 
XY-Schlittens gemafi der zweiten Ausfuhrungsform 
zeigt. 

Fig. 10(A) bis 10(C) sind Ansichten zum Erlautern der Wirkungen des Auf- 
baus urn eine Sensorplatte einer Sitzgewichtsme&vor- 
richtung gemaB der ersten Ausfuhrungsform der vorlie- 
genden Erfindung herum. Fig. 10(A) ist eine Seitenan- 
sicht von dieser, Fig. 10(B) ist ein AufriS der Sensor- 
platte, und Fig. 10(C) ist ein Graph, der schematisch die 
Spannungsverteilung auf der Flache der Sensorplatte 
veranschaulicht. 



20 Fig. 11 



ist eine Seitenansicht zum Erlautern der Wirkung, wenn 
eine axiale Kraft (Kraft in der Langsrichtung) auf Stut- 
zen von Halbarmen gemafi der ersten Ausfuhrungsform 
der vorliegenden Erfindung aufgebracht wird. 



25 Fig. 12 



ist ein Graph, der Daten zeigt, die Einflusse der auf die 
Stutzen der Halbarme aufgebrachten axialen Kraft auf 
die Mefcdaten angibt, gemafi der ersten Ausfuhrungs- 
form der vorliegenden Erfindung. 
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Detaillierte Beschreibung der bevor z ugten Ausfuhrungsformen 

Nachstehend werden Ausfuhrungsformen anhand der Zeichnungen be- 
schrieben. Zuerst wird der Aufbau urn einen Fahrzeugsitz herum anhand 
der Fig. 6(A), 6(B) beschrieben. 

Fig. 6(A) ist eine Schnittansicht von vorne, die schematise* ein Konstruk- 
tionsbeispiel zum Befestigen eines Sitzes an einer Fahrzeugkarosserie 
zeigt, und Fig. 6(B) ist eine Seitenansicht von diesem. Es ist festzustellen, 
dafi Pfeile in den Zeichnungen das Folgende angeben. OBEN: die entge- 
gengesetzte Richtung zur Richtung der Schwerkraft, wenn das Fahrzeug 
horizontal gestellt ist, UNTEN: die Richtung der Schwerkraft, VORNE: die 
Richtung des Fahrzeuges nach vorne, HINTEN: die Richtung des Fahr- 
zeugs nach hinten, LINKS: die linke Seite, wenn in Richtung des Fahrzeu- 
ges nach vorne gewandt, RECHTS: die rechte Seite, wenn in der gleichen 
Richtung gewandt. 



In den Fig. 6(A), 6(B) ist ein Sitz 3 gezeigt. Ein Fahrgast 1 sitzt auf einem 
20 Sitzpolster 3a des Sitzes 3. Das Sitzpolster 3a ist an seiner unteren Flache 
von einem Sitzrahmen 5 unterstutzt, der aus einer Stahlplatte hergestellt 
ist. Der Sitzrahmen 5 umfaSt Bauteile, die eine Bodenplatte 5a, Quer- 
platten 5c, vertikale Platten 5e und Gleitplatten 5g umfassen. Die Boden- 
platte 5a erstreckt sich derart, dafc sie die untere Flache des Sitzpolsters 
25 3a bedeckt. Die Querplatten 5c erstrecken sich endang der linken lind 
rechten Seiten der unteren Flache der Bodenplatte 5a. Die vertikalen 
Platten 5e sind jeweils von den mittleren Abschnitten der unteren Flache 
der Querplatten 5c aufgehangt. Die Gleitplatten 5g stehen rechts und 



* • • • « • 
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links von den jeweiligen vertikalen Platten 5e wie Flugel hervor, und die 
Endabschnitte jeder Gleitplatte 5g sind nach oben umgebogen. 

Zwei Sitzschienen 7 sind unterhalb rechter und linker Abschnitte des Sit- 
zes 3 angeordnet, so da£ sie sich in der Richtung nach vorne und nach 
hinten (die Langsrichtung) erstrecken und parallel zueinander liegen. Der 
Querschnitt jeder Sitzschiene 7 ist in einer U-ahnlichen Form ausgebildet 
und weist einen konkaven Bereich 7c darin auf, und eine Nut 7a ist in 
dem oberen Abschnitt des konkaven Bereiches 7c ausgebildet. In die Nut 
7a ist die vertikale Platte 5e des Sitzrahmens 5 eingesetzt. 

Die Gleitplatte 5g des Sitzrahmens 5 ist in dem konkaven Bereich 7c der 
Sitzschiene 7 untergebracht. Die Gleitplatte 5g ist in der Langsrichtung in 
der Sitzschiene 7 verschiebbar. 

Mit der unteren Flache jeder Sitzschiene 7 ist eine Sitzgewichtsmefcvor- 
richtung 9 verbunden. Die Sitzgewichtsmefivorrichtung 9 weist ein langli- 
ches, kastenartiges Profil auf, das sich in der Langsrichtung erstreckt. Die 
SitzgewichtsmeSvorrichtung 9 wird spater beschrieben werden. 

An den vorderen und hinteren Enden der unteren Flache der Sitzge- 
wichtsmeSvorrichtung 9 befinden sich Sitztrager 1 1 . Die Sitztrager 1 1 
sind an Sitzbefestigungsabschnitten 13 der Fahrzeugkarosserie mittels 
Bolzen befestigt. 

Die Fig. 2(A)-2(D) sind Ansichten, die die Gesamtkonstruktion einer Sitz- 
gewichtsmeSvorrichtung gemafi einer ersten Ausfuhrungsform der vorlie- 
genden Erfindung veranschaulichen. Fig. 2(A) ist ein AufriS von dieser, 
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Fig. 2B) ist eine Schnittansicht von dieser von der Seite, und Fig. 2(C) und 
2(D) sind Schnittansichten von dieser von vorne. In den Fig. 2(A) und 2(B) 
ist die Veranschaulichung der Sitzgewichtsmefivorrichtung von der Ruck- 
seite weggelassen. 

Fig. 3 ist eine teilweise weggebrochene Perspektivansicht, die die Details 
der Konstruktion urn eine Sensorplatte herum zeigt. 

Fig. 4(A) bis 4(C) zeigen ein Konstruktionsbeispiel der Sensorplatte der 
Sitzgewichtsmefivorrichtung gemafi der ersten Ausfuhrungsform der vor- 
liegenden Erfindung. Fig. 4(A) ist ein Aufrifi, der die Details der Konstruk- 
tion der Sensorplatte zeigt, Fig. 4(B) ist eine Schnittansicht der Sensor- 
platte von der Seite, genommen entlang der Linie X-X von Fig. 4(A), und 
Fig. 4(C) ist ein Schaltkreisdiagramm des Sensors. 

Die Fig. 5(A)-5(C) sind Ansichten, die die Beziehung zwischen der Sensor- 
platte und den Halbarmen zeigen. Fig. 5(A) ist ein AufriiS von diesen, Fig. 
5(B) ist eine Seitenansicht von diesen, wenn keine Last aufgebracht ist, 
und Fig. 5(C) ist eine Seitenansicht von diesen, wenn eine Last aufge- 
bracht ist. 

Die Sitzgewichtsmefcvorrichtung 9 umfaSt eine langliche Basis 21 als ei- 
nen Trageraufbau. Die Basis 21 erstreckt sich langs in der Richtung nach 
vorne und nach hinten, wenn sie an der Fahrzeugkarosserie montiert ist, 
und ist ein Produkt, das durch Prefibearbeitung einer Stahlplatte mitei- 
nem U-formigen Querschnitt hergestellt ist, wie es in den Fig. 2(C), 2(D) 
gezeigt ist. Das Unterteil der Basis 21 wird als Bodenplatte 21c bezeich- 
net, und Abschnitte, die von den linken und rechten Randern der Boden- 
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platte 21c abstehen, so daS Ecken von 90° dazwischen gebildet sind, wer- 
den als Seitenplatten 21a, 21a' bezeichnet. 

Jede der Basisseitenplatten 21a, 21a* ist mit zwei Paaren Stiftbohrungen 
5 21e und 21g in vorderen bzw. hinteren Abschnitten versehen. Die Stift- 
bohrungen 21e, 21g sind derart gebildet, daS sie den Stiftbohrungen 21e, 
21g der gegenuberliegenden Seitenplatten 21a, 21a* zugewandt sind. 

Die Bohrungen 21e nahe bei den vorderen und hinteren Enden der Basis 
10 21 sind in Abschnitten ausgebildet, die in einem Abstand von den vorde- 
ren bzw. hinteren Enden entfernt liegen, wobei der Abstand annahernd 
1/8 der Gesamtlange der Basis 21 entspricht. Die Bohrungen 21e sind 
vertikal verlangerte Locher, wie es in Fig. 2(B) gezeigt ist. Durch die Lang- 
locher 21e sind Enden der Tragerstifte 27 eingesetzt. 

15 

Es gibt einen Abstand zwischen dem Tragerstift 27 und dem Langloch 21e 
urn den gesamten Tragerstift 27 herum, so dafi der Tragerstift 27 norma- 
lerweise daran gehindert wird, in Kontakt mit dem Innenumfang des 
Langloches 21e zu gelangen. Wenn jedoch eine ubermafiige Last auf die 

20 Sitzgewichtsmefevorrichtung 9 aufgebracht wird (konkret auf die Stifttra- 
ger 25), werden die Tragerstifte 27 abgesenkt, so daft sie in Kontakt mit 
unteren Abschnitten der Innenumfange der Langlocher 21e gelangen, wo- 
durch keine ubermafiige Last auf die Lastsensoren (die Sensorplatten 51, 
die spater beschrieben werden) ubertragen wird. Das heifit, die Stifte 27 

25 und die Langlocher 2 le bilden einen Teil eines Mechanismus, um die obe- 
re Grenze der Last zu definieren, die auf die Sensorplatten 5 1 ausgeubt 
werden darf. Die Hauptfunktion jedes Tragerstiftes 27 ist es, das auf die 
Stifttrager 25 ausgeubte Sitzgewicht auf einen Z-Arm 23 zu ubertragen. 
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Die Stiftbohrungen 21g sind in Positionen gebildet, die naher bei der Mitte 
liegen als die Positionen der Langlocher 21e-(in einem Abstand, der anna- 
hernd 1/10 der Gesamtiange der Basis 21 von dem Langloch 21e ent- 
spricht). Basisstifte 31 sind in die Bohrungen 21g eingesetzt. Jeder der 
Basisstifte 31 erstreckt sich derart, daS die linken und rechten Seiten- 
platten 21a, 21a 1 uberbruckt sind. An den linken und rechten Enden des 
Stiftes 31 sind Halter 33 befestigt, wodurch der Basisstift 31 mit der Basis 
21 verbunden ist. Der Basisstift 31 ist die Drehwelle des Z-Arms 23. 



Die Z-Arme 23 sind im Innern der Basis 21 angeordnet. Jeder der Z-Arme 
23 weist einen mittleren Abschnitt auf, der, wenn in einem Aufrifi gese- 
hen, gegabelt ist (in zwei Verzweigungen 23h) und einen rechtwinkligen 
Abschnitt nahe bei dem Ende aufweist. Der Z-Arm 23 weist Seitenplatten 
15 23a, 23a' auf, die gebildet sind, indem linke und rechte Randabschnitte 
von diesem urn 90° nach oben umgebogen sind. Die Seitenplatten 23a, 
23a' erstrecken sich von dem Ende zu dem Mittelabschnitt. Die Verzwei- 
gungen 23h sind nur flache Platten. Die Seitenplatten 23a, 23a' erstrek- 
ken sich endang der Innenflachen der Seitenplatten 21a, 21a' der Basis 
21. Es gibt Abstande zwischen den Seitenplatten 23a, 23a' und den Sei- 
tenplatten 21a, 21a'. 



Jede der Z-Arm-Seitenplatten 23a, 23a' ist mit zwei in diesen ausgebilde- 
ten Stiftbohrungen 23c, 23e versehen. In die Stiftbohrungen 23c, die nahe 
25 bei dem Ende ausgebildet sind, ist der Tragerstift 27 eingesetzt. Der Tra- 
gerstift 27 und die Stiftbohrungen 23c verschieben sich geringfugig relativ 
zueinander. In die Stiftbohrungen 23e auf der mittleren Seite eingesetzt 
befmdet sich der Basisstift 3 1 . Der Basisstift 31 ist der Drehzapfen des Z- 
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Arms 23, so dafe sich der Basisstift 31 und die Stiftbohrungen 23e relativ 
zueinander durch eine Schwenkbewegung des Z-Arms 23 verschieben. 
Zwischen den Basisseitenplatten 21a und den Z-Axm-Seitenplatten 23a 
um den Basisstift 3 1 herum sind scheibenahnliche Abstandshalter 35 mit 
5 Bohrungen angeordnet. 

Die Lange der Verzweigungen 23h des Z-Arms 23 entspricht im wesentli- 
chen einer Halfte der Gesamtlange des Z-Arms 23. Die Verzweigungen 23h 
sind voneinander zur rechten und zur linken beabstandet und erstrecken 
10 sich in Richtung der Mitte der Basis 21. Jede der Verzweigungen 23h 

weist nahe bei der Mitte eine reduzierte Breite auf. Die Wirkabschnitte 23j 
an den Enden der Verzweigungen 23h sind zwischen Flugeln 41a, 42a der 
oberen und unteren Halbarme 4 1 , 42 geklemmt, wie es in den Fig. 3 und 
5(A) bis 5(C) gezeigt ist. 

15 

Wenn eine Last auf den Stifttrager 25 ausgeubt wird, schwenkt der Z-Arm 
23 sich geringfugig (der maximale Schwenkwinkel betragt annahernd 5°), 
wodurch die Wirkabschnitte 23j die Last auf die Sensorplatte 51 durch die 
Halbarme 41, 42 ubertragen. 

20 

Der Stifttrager 25 ist derart ausgebildet, dafi er einen Querschnitt mit ei- 
ner invertierten U-Form aufweist, wie es in Fig. 2(C) gezeigt ist. Die Lange 
jedes Stifttragers 25 in der Richtung nach vorne und nach hinten ent- 
spricht im wesentlichen 1/20 von derjenigen der Basis 21. Der Stifttrager 
25 25 weist eine flache bbere Flache 25a auf, auf der die in den Fig. 6(A), 6(B) 
gezeigte Sitzschiene 7 montiert ist. Die Sitzschiene 7 ist fest mit den Stift- 
tragern 25 durch Bolzen oder andere Befestigungsmittel verbunden. 
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Der Stifttrager 25 weist linke und rechte Seitenplatten 25b auf, die nach 
unten vorstehen und deren untere Enden nach innen gebogen sind. Der 
Stifttrager 25 ist im Innern des Z-Arms 23 auf eine solche Weise angeord- 
net, dafe er Abstande zwischen den Seitenplatten 25b und dem Z-Arm- 
5 Seitenplatten 23a, 23a' aufweist. Die Seitenplatten 25b sind mit in diesen 
ausgebildeten Stiftbohrungen 25c versehen. In die Stiftbohrungen 25c ist 
ein Tragerstift 27 eingesetzt. Der Innendurchmesser jeder Stiftbohrung 
25c ist grofier als der Durchmesser des Tragerstiftes 27. Der Abstand zwi- 
schen diesen aufnimmt eine Abmessungstoleranz des Sitzes und der 
10 Fahrzeugkarosserie und/oder eine unerwartete Verformung auf. 

Zwischen den Seitenplatten 25b des Stifttragers 25 und den Seitenplatten 
23a, 23a' des Z-Arms 23 befindet sich eine Federplatte 29, die Federschei- 
benabschnitte mit Bohrungen aufweist. Der Tragerstift 27 ist lose in die 
15 Bohrungen der Federscheibenabschnitte eingesetzt. Die Federplatte 29 
bildet einen Zentriermechanismus, urn den Stifttrager 25 in Richtung der 
Mitte vorzuspannen. 

Der Zentriermechanismus, wie er oben erwahnt ist, bewirkt, daS der 
20 Stifttrager 25 so nahe wie moglich bei der Mitte in dem verschiebbaren 
Bereich angeordnet ist. Durch die Funktion des Zentriermechanismus 
kann die Bewegung des Schiebemechanismus und des Schwenkmecha- 
nismus nach dem Einbau der Sitzgewichtsmefcvorrichtung in Jbeiden 
Richtungen (rechts und links, oben und unten, vor und zuruck) sicherge- 
25 stellt werden. 

Nachstehend wird der Aufbau urn die Sensorplatte 51 herum beschrieben. 
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Zuerst wird der Aufbau der Sensorplatte 51 selbst beschrieben. 

Die Fig. 4(A) bis 4(C) zeigen ein Konstruktionsbeispiel der Sensorplatte der 
Sitzgewichtsmefcvorrichtung gemafi der ersten Ausfuhrungsform der vor- 
5 liegenden Erfindung. Fig. 4(A) ist ein Aufrifc der Sensorplatte, Fig. 4(B) ist 
eine Schnittansicht von der Seite der Sensorplatte, genommen entlang der 
Linie X-X von Fig. 4(A), und Fig. 4(C) ist ein Schaltkreisdiagramm des 
Sensors. 

10 Auf die Sensorplatte (Federelement) 51 ist als eine Basis des Sensors 50 
eine Isolierschicht (untere Isolierschicht) 52 zur elektrischen Isolation auf- 
gebracht. Auf der Isolierschicht 52 ist selektiv eine Verdrahtungsschicht 
53 gebildet. Ferner ist auf der Verdrahtungsschicht 53 selektiv eine Wi- 
derstandsschicht 54 gebildet, die den Spannungsmesser bildet. Zusatzlich 

15 ist eine Isolierschicht (obere Isolierschicht) 55 uber diese Schichten als 
eine Schutzschicht aufgebracht. Auf diese Weise ist .der elektrische 
Schaltkreis, der Widerstande umfafSt, direkt auf die Federstahlplatte 51 
laminiert, wodurch die Arbeitskosten und die Einbaukosten verringert 
werden und die Warmebestandigkeit und die Korrosionsbestandigkeit 

20 weiter verbessert sind. 

Die Sensorplatte 51 ist eine rechtwinklige Platte im Ganzen zwei Halsen. 
Die Sensorplatte 51 ist mit einer zentralen Bohrung 51a, die in ihrer Mitte 
gebildet ist, und Bolzenbohrungen 51b, die in ihren Endabschnitten gebil- 
25 det sind, versehen. Der Sensor 50 ist um die zentrale Bohrung 51a herum 
und zwischen der zentralen Bohrung 51a und den Bolzenbohrungen 51b 
gebildet. V-artige konkave Bereiche sind in beiden Seitenrandern der Be- 
reiche 51c zwischen der zentralen Bohrung 51a und den Bolzenbohrungen 
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51b vorgesehen. Diese konkaven Bereiche stellen zu verformende Positio- 
nen der Sensorplatte 51 sicher, wodurch eine Positionsschwankung des 
Versatzes verhindert wird und die Empfindlichkeit des Sensors 50 stabili- 
siert wird. 

Der Sensor 50 ist im wesentlichen um die Mitte der zentralen Bohrung 
51a herum symmetrisch. Der Sensor 50 ist aus vier Spannungsmessern 
54a, 54b, 54c und 54d gebildet. Zwei von diesen 54a, 54b, auf die eine 
Zugspannung aufgebracht wird, sind nahe bei den Bolzenbohrungen 51b 
(nahe bei den Enden) angeordnet, wahrend die beiden anderen Span- 
nungsmesser 54c, 54d, auf die eine Druckspannung aufgebracht wird, 
nahe bei der zentralen Bohrung 51a (zentrale Seite) angeordnet sind. Die 
Spannungsmesser 54a, 54b, 54c und 54d sind miteinander durch Ver- 
drahtungen 53a, 53b, 53c und 53d verbunden, so dafi eine in Fig. 4(C) 
gezeigte Bruckenschaltung gebildet ist. Quadrate, die mit den Zahlen 1, 2, 
3, 4 in den Fig. 4(A), 4(C) markiert sind, sind Anschlusse. 

Zwischen den Spannungsmessern 54a, 54c und den Spannungsmessern 
54b, 54d ist ein EmpfindUchkeitssteuerwiderstand 54e angeordnet. 



Es ist anzumerken, dafi die Last durch Umwandlung aus der Verbiegung 
der Sensorplatte 51, die von elektrischen, kapazitiven Drucksensoren Oder 
Hall-Elementen detektiert wird, ansteUe der Detektion eines Versatzes der 
Sensorplatte 51, die durch die Spannungsmesser 54a, 54b, 54c und 54d 
25 detektiert wird, erhalten werden kann. 



Nachstehend wird der Aufbau um die Sensorplatte 51 herum anhand der 
Fig. 3 und 5(A)-5(C) beschrieben. 
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Die Sensorplatte 51 ist fest mit dem Oberteil einer Saule 63 in der Mitte 
der Basisbodenplatte 21c mittels einer Scheibe 67 und einer Mutter 68 
verbunden. 

5 

Wie es in den Fig. 3 und 5(A)-5(C) gezeigt ist, sind die Halbarme 41, 42 in 
der Form von zwei Paaren vorgesehen, die uber und unter den vorderen 
und hinteren Abschnitten der Sensorplatte 51 anzuordnen sind, urn die 
Sensorplatte 51 zu klemmen. Da die Halbarme 41, 42 die gleiche Gestalt 
10 aufweisen, wird eine Beschreibung nur eines oberen Halbarmes 41 vorge- 
nommen. 

Der Halbarm 41 umfafit einen Halbarmkorper 41c, der eine rechtwinklige 
Platte mit einer Befestigungsbohrung 41e ist (Fig. 5(B), 5(C)), die in ihrer 

15 Mitte ausgebildet ist. Der Halbarm 41 umfa&t ferner Flugel 41a, die sich 
in den Richtungen nach rechts und nach links von Randern des Korpers 
41c in der Nahe der Sensorplattenmitte erstrecken, und wallartige Stutzen 
41b, die auf den Ruckseiten der Flugel 41a gebildet sind und sich in den 
Richtungen nach rechts und nach links erstrecken. Das Oberteil jeder 

20 Stutze 41b ist geringfugig abgekantet. 

Nachstehend wird eine Beschreibung hinsichtlich des Einbauaufbaus der 
oberen und unteren Halbarme 41, 42, der Sensorplatte 51 und des Z- 
Arm-Wirkabschnitts 23j vorgenommen. 

25 

Da die untere Flache des Korpers 41c des oberen Halbarms 41 und die 
obere Flache des Korpers 42c des unteren Halbarms 42 eben sind, sind 
diese an den Flachen der Sensorplatte 51 ohne Spiel mittels einer Schrau- 
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be 43 befestigt. Die Flugel 41a, 42a der oberen und unteren Halbarme 41, 
42 sind auf eine solche Weise angeordnet, dafi die Stutzen 41b, 42b ein- 
ander gegenuberstehen. Zwischen den Stutzen 41b, 42b sind die Wirkab- 
schnitte 23j des Z-Arms 23 angeordnet. Die Stutzen sind in der Mitte (der 
Hals (der Bereich 51c) der Sensorplatte 51) eines Bereiches zwischen den 
beiden Spannungsmessern 54a und 54c oder 54d und 54b angeordnet. 

Wenn eine Last auf die Stifttrager 25 der Sitzgewichtsmefivorrichtung 9 
ausgeubt wird, schwenken die Z-Arme 23 geringfugig, so dafi die Wirkab- 
schnitte 23j angehoben werden. Fig. 5(C) zeigt schematisch und ubertrie- 
ben den Zustand der Sensorplatte und der Halbarme. 



Wenn die Wirkabschnitte 23j der Z-Arme angehoben werden, werden die 
Stutzen 41b der oberen Halbarme 41 nach oben geschoben. Dadurch wer- 
15 den Momente M auf den vorderen oder hinteren Endabschnitt der Sensor- 
platte 51 aufgebracht. Durch diese Momente M werden die Spannungs- 
messer 54a, 54b an den vorderen und hinteren Endabschnitten gespannt, 
wahrend die Spannungsmesser 54c, 54d nahe bei der Mitte zusammenge- 
driickt werden. Die Schwankungen der Widerstande der jeweiligen Span- 
nungsmesser werden als elektrische Signale erhalten, wodurch die Span- 
nung an der Sensorplatte und somit die auf die Stifttrager 25 aufge- 
brachte Last gemessen werden. 



Nachstehend wird der Gesamtaufbau eines Versatz-/Verbiegungsabsorp- 
tionsmechanismus fur die Sitzgewichtsmefcvorrichtung dieser Ausfuh- 
rungsform beschrieben. 



»• •••• • 
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Die Fig. 1(A), 1(B) sind Ansichten, die den Versatz- / Verbiegungsabsorp- 
tionsmechanismus fur die SitzgewichtsmeSvorrichtung dieser Ausfiih- 
rungsform zeigen. Fig. 1(A) ist eine Explosionsperspektivansicht von die- 
ser, und Fig. 1(B) ist eine Schnittansicht von vorne eines Stifttragers. Der 
5 Stifttrager 25 ist sicher an der Sitzschiene 7 durch eine Bolzen oder des- 
gleichen befestigt. Die Konstruktionen der jeweiligen Bauteile und ihre 
Einbaubeziehung mit der Sitzgewichtsmefivorrichtung 9 sind oben an- 
hand von Fig. 3 beschrieben worden. 

10 In der vertikalen Richtung der Fahrzeugkarosserie wird ein Versatz durch 
einen Zwischenraum zwischen der Stiftbohrung 25c des Stifttragers 25 
und dem Tragerstift 27 absorbiert. Die quantitativen Konstruktionen da- 
von werden spater beschrieben werden. 

15 In der Langsrichtung der Fahrzeugkarosserie wird ein Versatz dadurch 
absorbiert, daS die Stiftbohrung 25c des Stifttragers 25 zu einem Lang- 
loch ausgebildet ist. 

In Richtung der Breite der Fahrzeugkarosserie wird ein Versatz durch 
20 Zwischenraume zwischen den Seitenplatten 25b des Stifttragers 25 und 
den Seitenplatten 23a des Z-Arms aufgenommen. Es ist anzumerken, daS 
dieser Abschnitt mit dem Zentriermeehanismus durch die Federplatte 29 
versehen ist. 

25 Hinsichtlich der Drehung um die Achse in der vertikalen Richtung der 

Fahrzeugkarosserie wird ein Versatz hauptsachlich durch Zwischenraume 
zwischen den Seitenplatten 25b des Stifttragers 25 und den Seitenplatten 
23a des Z-Arms absorbiert. 
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Hinsichtlich der Drehung urn die Achse in der Langsrichtung der Fahr- 
zeugkarosserie wird ein Versatz hauptsachlich durch Zwischenraume zwi- 
schen den Seitenplatten 25b des Stifttnfgers 25 und den Seitenplatten 
5 23a des Z-Arms absorbiert, genauso wie in der vertikalen Richtung der 
Fahrzeugkarosserie. 

Hinsichtiich der Drehung urn die Achse in Richtung der Breite der Fahr- 
zeugkarosserie wird ein Versatz hauptsachlich durch Drehung des Stift- 
10 tragers 25 um den Tragerstift 27 herum absorbiert. 

Nun werden die Konstruktionen des Absorptionsmechanismus bezuglich 
der GrolSen beschrieben. 



15 
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Der Absorptionsmechanismus der SitzgewichtsmeSvorrichtung dieser 
Ausfuhrungsform kann sich um die folgende Lud {mmj oder mehr relativ 
zur vertikalen Richtung der Fahrzeugkarosserie verschieben, 
Lud = p{(Hi + H 2 )/4a + F} 

wobei 

P: das VerbiegungsausmaS pro Lasteinheit [mm/kgf] des Absorpti- 
onsmechanismus in der vertikalen Richtung ist, 

Hi: der Abmessungsfehler [mm] der Beine des Sitzes in der vertika- 
len Richtung ist, 

H 2 : der Abmessungsfehler [mm] der Sitzbefestigungsabschnitte der 
25 Fahrzeugkarosserie in der vertikalen Richtung ist, 

a: das VerbiegungsausmaiS pro Lasteinheit [mm/kgf] ist, wenn drei 
von vier Beinen des Sitzes befestigt sind und ein verbleibendes in der ver- 
tikalen Richtung verformt wird, und 
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F: eine untere Grenze [kgf] eines Gewichtsmefibereiches eines Beins 
des Sitzes ist. 

Die Fig. 7(A), 7(B) sind Ansichten zum Erlautern der Art und Weise der 
5 Untersuchung der verschiebbaren Abmessung des Absorptionsmechanis- 
mus relativ zur vertikalen Richtung der Fahrzeugkarosserie. 

Fig. 7(A) zeigt den Abmessungsfehler des Sitzes. Wenn der Beinabschnitt 
des Sitzes auf eine ebene Flache 10 gesetzt wird, ist eines der Beine (Tra- 
10 ger 1 1) von der ebenen Flache 10 einen Fehler Hi entfernt. Der Sitz be- 
deutet eine Einheit, die einen Sitzrahmen (mit Bezugszeichen 5 in Fig. 6 
bezeichnet) und eine Sitzschiene (mit Bezugszeichen 7 in Fig. 6 bezeich- 
net) umfafit. 

15 Fig. 7(B) zeigt den Abmessungsfehler der Sitzmontageabschnitte 13 der 

Fahrzeugkarosserie. Es gibt einen Fehler H2 an einem der Sitzmontageab- 
schnitte 13, wenn eine ebene Flache 10, die durch die anderen drei Sitz- 
montageabschnitte 13 gebildet ist, als eine Bezugsflache angenommen 
wird. 

20 

In dem in den Fig. 7(A) und 7(B) gezeigten Zustand wird das Bein 11 mit 
dem Fehler Hi fur den Einbau derart gedruckt, daS es zu dem Sitzmonta- 
geabschnitt 13 mit dem Fehler H2 geprefet wird. Eine Kraft Fa ( Einbau- 
last), die auf das Bein 1 1 aufgrund der Verformung ausgeubt wird, ist 
25 durch den folgenden Ausdruck gegeben, wobei der schlechteste Fall ange- 
nommen wird, dafi die anderen drei Beine nicht verformt werden: 
F A =(Hi + H 2 )/a (1) 
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In dem Fall, daS die vier Montageabschnitte die jeweiligen Absorptionsme- 
chanismen aufweisen, kann die Aufhahme einer Verformung von den vier 
Montageabschnitten geteilt werden, so dafi die auf das Bein ausgeubte 
Kraft F A durch den folgenden Ausdruck gegeben ist: 
5 F A - (Hi + H 2 )/4a (1') 

Andererseits ist die verschiebbare Abmessung Lud in der vertikalen Rich- 
tung, die von dem Absorptionsmechanismus aufgenommen wird, durch 
den folgenden Ausdruck gegeben: 
10 Lud = P(F a + F) (2) 

Dieser Ausdruck bedeutet, dafi sich der Lastsensormechanismus urn ei 
nen Wert verformen kann, der erhalten wird, indem die Summe von F A 
(Einbaulast) und F mit einem VerformungsausmaS (J pro Lasteinheit in 
1 5 der vertikalen Richtung des Lastsensormechanismus multipliziert wird, 
wobei F die Summe von F s (der Sitz selbst) und F M (eine Person oder ein 
Gegenstand auf dem Sitz) ist, und die Summe von Fa und F das auf die 
Sitzgewichtsmefcvorrichtung aufgebrachte Gesamtgewicht ist. Der Ab- 
sorptionsmechanismus soU den Verformungswert absorbieren. 

20 

Der folgende Ausdruck ist gemafi den obigen Ausdrucken (1') und (2) ge- 
geben: 

Lud = p{(Hi + H 2 )/4a + F} (3) 

25 Das Folgende sind Werte gemafi einem Beispiel einer Entwurfspezifikati- 
on: 

Abmessungstoleranz (Hi + H 2 ) = ± 5 mm 
4a = 0,25 mm/kgf 
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F = 60 kgf 

p = 0,02 mm/kgf 

Lud = 0,02 x 80 kgf = 1,6 mm 

5 Nun wird eine Beschreibung in Hinblick auf die Absorptionsfahigkeit des 
Absorptionsmechanismus in Richtung der Breite der Fahrzeugkarosserie 
angegeben. 

Wenn eine Last auf den Sitz aufgebracht wird, nachdem die Sitzgewichts- 
10 mefcvorrichtung in die Fahrzeugkarosserie eingebaut worden ist, werden 
aufgrund der Verformung des Sitzes und der Verformung der Fahrzeugka- 
rosserie, wahrend das Fahrzeug fahrt, Lasten aufgebracht. Diese Lasten 
werden von dem Verbindungsabschnitt absorbiert, um die Lasten nicht 
auf die Lastsensoren zu ubertragen. Der Bereich der absorbierbaren Ver- 
15 formung ist durch den folgenden Ausdruck gegeben. 

Der Absorptionsmechanismus dieser Ausfuhrungsform kann sich um die 
folgende Llr oder mehr relativ zur Richtung der Breite der Fahrzeugkaros- 
serie verschieben. 
20 Llr = ax + by + c - Ls 

wobei 

x: ein Abstand [mm] von der Mitte des Sitzes in der Querrichtung zu 
einer Mitte eines Sitzbeins ist, 

a: eine Anderungsrate des vorstehenden x pro Lasteinheit ist (inner- 
25 halb des Mefebereiches), a = Ax/x, 

b: die sinusformige Grofee (sin0) pro Lasteinheit (innerhalb des Mefi- 
bereiches) eines Verbiegungswinkels 0 in einer horizontalen Richtung zwi- 
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schen einer Mitte einer Unterseite des Sitzbeins und der Mitte des Sitz- 
beins ist, 

y: eine Hohe [mm] eines Sitzbeins ist, 

c: eine Abmessungstoleranz [mm] von der Mitte des Sitzes und der 
5 Mitte des Sitzbeins ist, und 

Ls: ein durch die Lastsensoren zulassiges VerbiegungsausmaS [mm] 

ist. 

Die Fig. 8(A), 8(B) sind Ansichten zum Erlautern der Art und Weise der 
1 0 Untersuchung der verschiebbaren Abmessung des Absorptionsmechanis- 
mus relativ zur Richtung der Breite der Fahrzeugkarosserie. Fig. 8(A) zeigt 
einen Zustand, bevor eine Last aufgebracht wird, und Fig. 8(B) zeigt einen 
Zustand, nachdem die Last aufgebracht worden ist. 

15 Die Fig. 8(A), 8(B) zeigen den Sitz 3, den Sitzrahmen 5 und die Sitztrager 
1 1. Es ist anzumerken, dafi der in den Zeichnungen gezeigte Sitzrahmen 5 
die Sitzschienen 7 umfafk. 

In Fig. 8(A) ist "x" ein Abstand von der Mitte des Sitzes in Richtung der 
20 Breite zur Mitte Zi , Z r des rechten oder linken Sitzbeins. Die Hohe jedes 
Sitztragers 11 betragt "y". 

Wenn in Fig. 8(B) die Last auf den Sitz 3 aufgebracht wird, wird "x" zu "x ,n 
verandert, und die vertikale Mittellinie der Sitzschiene 1 1 ist um 6 geneigt. 
25 Deshalb ist die Verbiegung zwischen der Mitte des Sitzbeins und der Mitte 
des Sitztragers die Summe von "x'-x = Ax" und "y sin6". 

Hier werden die Ausdrucke "Ax = ax" und "y sine = by" festgelegt. 
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Der Absorptionsmechanismus soli ferner die urspriingliche Abmes- 
sungstoleranz c aufnehmen. Die verschiebbare Abmessung Llr des Ab- 
sorptionsmechanismus in Richtung der Breite ist durch den folgenden 
5 Ausdruck gegeben, in dem das Verbiegungsausmafi Ls von der Summe 
der Verbiegung zwischen der Mitte des Sitzbeins und der Mitte des Sitz- 
tragers und der Abmessungstoleranz subtrahiert wird. 
Llr = ax + by + c - Ls 

10 Das Folgende sind Werte gemafi einem Beispiel einer Entwurfsspeziflkati- 
on, wenn x = 250 mm und y = 20 mm: 

a = 0,002-0,005 

b = 0,01-0,07 

c = 0,1-1 mm 
15 Ls = 1,3-2,5 mm 

Llr = 1,3-2,0 mm 

Fig. 9(A) ist eine Schnittansicht von der Seite, die die Konstruktion einer 
Sitzgewichtsme&vorrichtung gemafi einer zweiten Ausfuhrungsform der 
20 vorliegenden Erfindung zeigt. Fig. 9(B) ist eine Perspektivansicht, die den 
detaillierten Aufbau einer Kraftmefidose, einer hohlen Aufhangung und 
eines XY-Schlittens gemaB der zweiten Ausfuhrungsform zeigt. 

Eine Sitzgewichtsmefivorrichtung 100 ist zwischen der Sitzschiene 7 und 
25 dem Sitzbefestigungsabschnitt 1 1 der Fahrzeugkarosserie oder zwischen 
dem Sitzrahmen 5 und der Sitzschiene 7 angeordnet. 
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Die SitzgewichtsmefSvorrichtung 100 umfafit Kraftmefidosen 105, hohle 
Aufhangungen 103 und XY-Schlitten 102. 

Jede KraftmefSdose 105 umfafSt einen Spannungsmesser, um das Sitzge- 
wicht zu messen. Jede Kraftmefkfose 105 ist an dem Sitzmontageab- 
schnitt 1 1 durch eine Befestigungsplatte 107 befestigt. 

Jede hohle Aufhangung 103 ist ein Element, das eine Last auf jede Kraft- 
mefidose 105 ubertragt. Jede hohle Aufhangung 103 ist ein hohles Ele- 
ment mit einer relativ kleinen Dicke. Deshalb kann sich die hohle Aufhan- 
gung 103 elastisch in der vertikalen Richtung, der Langsrichtung und in 
Richtung der Breite verformen. 

Jeder XY-Schlitten 102 ist ein scheibenartiges Element und steht mit ei- 
nem scheibenartigen konkaven Bereich 101a einer Basis 101 mit einem 
Zwischenraum dazwischen in Eingriff. Der XY-Schlitten 102 kann sich in 
der Langsrichtung und der Richtung der Breite (XY-Richtungen) innerhalb 
des konkaven Bereiches 101a verschieben. 

Die hohlen Aufhangungen 103 und die XY-Schlitten 102 bilden einen Ab- 
sorption smechanismus dieser SitzgewichtsmeSvorrichtung 100. 

Nachstehend werden die Wirkungen des Aufbaus um die Sensorplatte der 
SitzgewichtsmeSvorrichtung gemafi der ersten Ausfuhrungsform der vor- 
liegenden Erfindung herum anhand der Fig. 10(A) bis Fig. 12 beschrieben. 

Die Fig, 10(A) bis 10(C) sind Ansichten zum Erlautern der Wirkungen des 
Aufbaus um die Sensorplatte der SitzgewichtsmefSvorrichtung herum ge- 

.2.. 2 ....... .... .:. 
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maS der ersten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung. Fig. 10(A) 
ist eine Seitenansicht von dieser, Fig. 10(B) ist ein Aufrifi der Sensorplatte 
und Fig. 10(C) ist ein Graph, der schematisch die Spannungsverteilung 
auf der Flache der Sensorplatte veranschaulicht. Es ist anzumerken, daJ5 
5 diese Figuren nur die vordere Halfte und den zentralen Abschnitt der Sen- 
sorplatte zeigen. 

Fig. 1 1 ist eine Seitenansicht zum Erlautern der Wirkung, wenn eine 
axiale Kraft (Kraft in der Langsrichtung) auf die Stutzen der Halbarme 
10 aufgebracht wird. 

Fig. 12 ist ein Graph, der Daten zeigt, die die Einflusse der auf die Trager 
der Halbarme aufgebrachten axialen Kraft auf die MeSdaten angeben. 

15 Wie es in der Fig. 10(A) gezeigt ist, schwenkt der Z-Arm 23 gemaiS dem 

Sitzgewicht geringfugig nach oben (siehe Fig. 2(B)), so da& die Stutzen 41b 
der Flugel 41a des Halbarms 41 angehoben werden. Gemafi der Kraft W, 
die die Stutzen 41b anhebt, wird von dem Halbarmkorper 41c ein Moment 
M auf die Sensorplatte 51 ubertragen. Durch das Moment M wird die Sen- 

20 sorplatte 51 in einem wellenartigen Profil verformt, so dafi ein Bereich 
51y, dessen Spannung auf Zug (+) erfolgt, und ein Bereich 51z, dessen 
Spannung auf Druck (-) erfolgt, geschaffen werden. 

Da die Korper 41c und 42c der Halbarme 41 und 42, die die Enden der 
25 Sensorplatte 51 klemmen, dick sind und eine hohe Steifigkeit aufweisen, 
wie es oben beschrieben ist, wird ein Lastaufbringungsabschnitt Six der 
Sensorplatte 51, der durch die Korper 41c und 42c geklemmt ist, wenig 
verformt. Zusatzlich wird ebenfalls der zentrale Abschnitt (befestigte Ab- 
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schnitt 51w) der Sensorplatte 51 wenig verformt, weil der Abschnitt 51w 
vertikal durch eine Scheibe 67 und eine Saule 63 geklemmt ist, die beide 
eine hohe Steifigkeit aufweisen. 

Andererseits weist ein Abschnitt zwischen dem Lastaufbringungsabschnitt 
5lx und den zentralen befestigten Abschnitt 51w eine solche ebene Ge- 
stalt auf, dalS zwei dreieckige Abschnitte derart angeordnet sind, dafi sie 
einander um den Hals 51c herum gegenuberliegen, wie es in Fig. 1(B) ge- 
zeigt ist. Auf diesem Abschnitt sind dann der zugseitige Bereich mit kon- 
stanter Flachenspannung Sly und der druckseitige Bereich mit konstan- 
ter Flachenspannung 51 Z gebildet. An die Bereiche 51y und 51z sind ein 
zugseitiger Spannungsmesser 54a bzw. ein druckseitiger Spannungsmes- 
ser 54c angebracht. 



Daher sind der zugseitige Spannungsmesser und der druckseitige Span- 
nungsmesser in einer Bruckenschaltung auf eine solche Weise verdrahtet, 
da6 eine entgegengesetzte Phase gebildet ist, wodurch die Ausgange der 
Spannungsmesser erhoht werden. Dies erzielt eine hochgenaue Messung 
mit kleinen Spannungen auf dem Sensor, wodurch die Lebensdauer des 
20 Sensors erhoht wird. 
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Da die Flachen, auf denen die Spannungsmesser angebracht sind, sich 
auf einer Seite der Sensorplatte 51 befinden, wird ein Druckverfahren le- 
diglich auf einer Seite vorgenommen, wenn die Spannungsmesser und 
Verdrahtungen beispielsweise durch Siebdrucken gedruckt werden. Dies 
gestattet es, dafi die Sensoren mit geringeren Kosten hergestellt werden 
konnen. 




Die Spannungsmesser sind auf Bereichen angebracht (gedruckt), die eine 
konstante Flachenspannung bereitstellen, so daS die Spannung nicht 
schwanken kann, selbst wenn die Positionen der Spannungsmesser ge- 
ringfugig verschoben werden, wodurch ein Mefifehler verhindert wird. 
5 Deshalb kann dies eine hohe Mefcgenauigkeit sicherstellen und die Qua- 
litatsanforderung an die Herstellung herabsetzen. 

Weil die Spannungen in Abschnitten konzentriert sind, auf denen Span- 
nungsmesser angebracht sind, wird eine hochgenaue Messung durchge- 
10 fuhrt, und ein Mefcfehler kann selbst bei einem Herstellungsfehler 
und/ oder Einbaufehler von anderen Teilen verhindert werden. 

Nachstehend wird die von dem Z-Arm 23 auf den Halbarm 41 aufge- 
brachte axiale Kraft anhand von Fig. 2 beschrieben. Wie es oben beschrie- 

15 ben ist, wird eine Kraft W von den Wirkabschnitten 23j des Z-Arms 23 auf 
die Stutzen 41b der Flugel 41a des Halbarms 41 aufgebracht. Die Kraft W 
besteht wegen des Aufbaus des Halbarms 23 hauptsachlich aus einer ver- 
tikalen Komponente W v . Jedoch kann die Kraft W teilweise aus einer hori- 
zontalen Komponente (axiale Kraft) Wh bestehen. Wegen der Dehnung oder 

20 Verschiebung des Z-Arms 23 kann eine Reibungskraft auf die Stutzen 41b 
in der seitlichen Richtung wirken. 

Eine Kraft aufgrund der Reibung und Verformung kann gelost werden, um 
keine axiale Kraft auf den Halbarm 41 aufzubringen, weil die Wirkab- 
25 schnitte 23j des Z-Arms 23 und die Stutzen 41b nicht in der axialen 

Richtung (die Langsrichtung) festgehalten sind, so da& sie sich relativ zu- 
einander verschieben konnen. 
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Wenn die axiale Kraft W h aufgebracht wird, kann eine axiale Spannung, 
die auf die Sensorplatte 51 wirkt, aufgehoben werden, indem die Ausgange 
des zugseitigen Spannungsmessers 54a und des druckseitigen Span- 
nungsmessers 54c verschoben werden. 

Dieser Zustand ist in Fig. 12 gezeigt. In dem Graphen von Fig. 12 gibt die 
Abszisse die auf den Sitz aufgebrachte Last (kgf) an, und die Ordinate gibt 
den Ausgang (mV) der Spannungsmesser an. 



In diesem Graphen ist die Hysterese in den Ausgangen des druckseitigen 
Spannungsmessers und des zugseitigen Spannungsmessers deutlich ge- 
zeigt, wobei die Hysterese durch einen Anstieg und einen Abfall der Last 
entwickelt wird. Dies ist der Fall, weil wahrend des Anstiegs oder des Ab- 
falls der Last eine axiale Kraft zwischen den Z-Armen und den Halbarmen 
erzeugt wird. Jedoch wird in dem Gesamtausgang, der erhalten wird, in- 
dem der Ausgang des druckseitigen Spannungsmessers von dem Ausgang 
des zugseitigen Spannungsmessers subtrahiert wird, beinahe keine Hyste- 
rese gezeigt, so daS die Daten des Gesamtausgangs beinahe linear sind. 
Dies ist der Fall, weil die axiale Kraft wie oben beschrieben aufgehoben 
20 wird. 

Wenn die Last in der Langsrichtung aufgebracht wird und/ oder ein Dreh- 
moment aufgebracht wird, ist das Gleichgewicht der Spannung zwischen 
der Zugseite und der Druckseite auf eine solche Weise verandert, dafi 
25 nicht die Gesamtempfindlichkeit der Sensoren in bezug auf die vertikale 
Last verandert wird. Das heifit, selbst mit einem Versatz in einer horizon- 
talen Richtung (z. B. die Langsrichtung des Fahrzeugs) oder einer axialen 
Kraft, die auf die Sensorplatte wirkt, kann ein Fehler mittels des druck- 
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seitigen Spannungsmessers und des zugseitigen Spannungsmessers auf- 
gehoben werden, und die Gesamtempfindlichkeit, die erhalten wird, indem 
die Ausgange der beiden Spannungsmesser summiert werden, kann kei- 
nen derartigen Fehler enthalten. 

5 

Wie es in Fig. 1 1 gezeigt ist, wirkt mit der axialen Kraft Wh ein Zwischen- 
raum S zwischen der Mittellinie der Sensorplatte 51 und den Stutzen 41b 
des Halbarms 41 als ein Momentenarm, urn ein WhxS-Moment auf die 
Sensorplatte 51 aufzubringen, wodurch ein Fehlerfaktor geschaffen wird. 

10 Bei der SitzgewichtsmeSvorrichtung der vorliegenden Erfindung sind des- 
halb die Lastaufbringungspunkte 41b des Halbarms 41 und die Mittellinie 
in der Dicke der Sensorplatte 5 1 derart festgelegt, dafc sie im wesentlichen 
auf der gleichen Hohe liegen oder eine Hohendifferenz von ±5 mm oder 
weniger aufweisen. Wenn gemaB diesem Aufbau eine Reibungskraft (axiale 

15 Kraft W h ) auf die Wirkpunkte 41b wirkt, ist der Momentenarm zum Ver- 
formen der Sensorplatte aufgrund der Reibungskraft kurz. Dies bedeutet, 
dafi die Verformung der Sensorplatte aufgrund der Reibungskraft gering 
ist, wodurch der MeSfehler verringert wird. 

20 Wie es aus der vorhergehenden Beschreibung zu sehen ist, kann die vor- 
liegende Erfindung eine Sitzgewichtsmefevorrichtung bereitstellen, bei der 
die Leistungsfahigkeit von Lastsensoren nicht aufgrund eines Abmes- 
sungsfehlers oder einer Verformung einer Fahrzeugkarosserie oder eines 
Sitzes verschlechtert wird. Aufierdem kann die vorliegende Erfindung eine 

25 Sitzgewichtsmefivorrichtung bereitstellen, die eine gute Haltbarkeit und 
eine hohe Genauigkeit aufweist, aber mit niedrigen Kosten hergestellt 
werden kann. Ferner kann die vorliegende Erfindung eine Sitzgewichts- 
mefivorrichtung mit einem reduzierten Mefifehler aufgrund eines Herstel- 
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lungsfehlers von Teilen eines Mechanismus und/oder Reibungskraft be- 
reitstellen. 



• ••• 
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Bezugszeichenliste 

I Fahrgast 
3a Sitzpolster 
5a Bodenplatte 
5e vertikale Platte 
7 Sitzschiene 

7c konkaver Bereich 

I I Sitztrager 

21 Basis 
21c Bodenplatte 
21g Stiftbohrung 
23a Seitenplatte 
23e Stiftbohrung 
23h Verzweigung 
25 Stifttrager 
25b Seitenplatte 
27 Tragerstift 
31 Basisstift 
35 Abstandshalter 

41 oberer Halbarm 
41b Stutze 

41e Montagebohrung 

42 unterer Halbarm 
50 Sensor 

51a zentrale Bohrung 
51c Hals 



3Sitz 

5 Sitzrahmen 
5c Querplatte 
5g Gleitplatte 
7a Nut 

9 Sitzgewichtsmefivorrichtung 
13 Fahrzeugkarosserie 

(Sitzmontageabschnitt) 
21a Seitenplatte 
21e Langloch (Stiftbohrung) 
23 Z-Arm 
23c Stiftbohrung 
23f Bodenplatte 
23j Aktionsabschnitt 
25a obere Flache 
25c Bohrung 
29 Federpiatte 
33 Halter 

41a, 42a Flugel 
41c, 42c Korper 

43 Schraube 

51 Sensorplatte 

51b Bolzenbohrung 

51w zentraler befestigter Abschnitt 
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Six Lastaufbringungsabschnitt 
51z druckseitiger Bereich 

53 Verdrahtiingsfuhrung 
54a, 54b, 54c, 54d Spannungs- 

messer 

55 Isolierschicht 

(obere Isolierschicht) 
63 Saule 
68 Mutter 



Sly zugseitiger Bereich 
52 Isolierschicht 

(untere Isolierschicht) 
53a, 53b, 53c, 53d Verdrahtungen 
54e Empfindlichkeitssteuer- 
widerstand 

67 Scheibe 
69 Schraube 
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Zusammenfassung 

Zur Schaffung einer Sitzgewichtsmefivorrichtung, bei der die Leistungsfa- 
higkeit von Lastsensoren nicht aufgrund eines Abmessungsfehlers oder 
5 einer Verformung einer Fahrzeugkarosserie oder eines Sitzes beeintrach- 
tigt wird und die eine Messung mit hoherer Genauigkeit liefert, ist eine 
Sitzgewichtsmefivorrichtung (9) vorgesehen, urn ein Sitzgewicht, das das 
Gewicht eines auf diesem sitzenden Fahrgastes einschliefit, zu messen, 
mit Lastsensoren (50), urn zumindest Teile des Sitzgewichtes in elektrische 

10 Signale umzuwandeln , und einem Versatz-/Verbiegungsabsorptionsme- 
chanismus (Stifttrager (25) und Stift (27)), die zwischen einem Sitz und 
den Lastsensoren angeordnet sind. Jeder Lastsensor (50) umfafit eine 
Sensorplatte (51) von der Art eines einseitig eingespannten Balkens, die, 
wenn sie einer Last ausgesetzt wird, verformbar ist, vind eine Vielzahl von 

15 Spannungsmessern (54a, 54c), die an einer Flache (Belastungsmeftflache) 
der Sensorplatte (51) angebracht sind. Der Lastsensor ist derart aufge- 
baut, daS einer der Spannungsmesser einer Zugspannung ausgesetzt ist, 
wahrend der andere der Spannungsmesser einer Druckspannung ausge- 
setzt ist, wenn die Sensorplatte der aufgebrachten Last ausgesetzt und 

20 somit verformt wird. 
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Anspruche 

Sitzgewichtsmefcvorrichtung zum Messen eines Sitzgewichtes, das 
das Gewicht eines auf diesem sitzenden Fahrgastes einschliefit, mit: 

Lastsensoren, die im Inneren eines Sitzes oder zwischen dem 
Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet sind, urn zumindest 
Teile des Sitzgewichtes in elektrische Signale umzuwandeln, und 

einem Absorptionsmechanismus zum Absorbieren eines Ver- 
satzes und/ oder einer Verbiegung zwischen dem Sitz und der Fahr- 
zeugkarosserie. 

Sitzgewichtsmefcvorrichtung nach Anspruch 1, wobei der Absorpti- 
onsmechanismus auch arbeitet, nachdem die Sitzgewichtsmefivor- 
richtung eingebaut worden ist. 

Sitzgewichtsmefcvorrichtung nach Anspruch 1, wobei der Absorpti- 
onsmechanismus einen Schiebemechanismus und einen Schwenk- 
mechanismus umfaSt. 

Sitzgewichtsmefivorrichtung nach Anspruch 1, die ferner einen 
Zentriermechanismus umfafit, urn die Position des Absorptionsme- 
chanismus zu regulieren. 

Sitzgewichtsmefevorrichtung nach Anspruch 1, wobei der Absorpti- 
onsmechanismus sich um die folgende Lud [mm] oder mehr relativ 
zu einer vertikalen Richtung der Fahrzeugkarosserie verschieben 
kann: 
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LuD = p{(Hi + H 2 )/4a + F} 

wobei 

p: das Verbiegungsausrnafi pro Lasteinheit [mm/kgf] des Absorpti- 
onsmechanismus in der vertikalen Richtung ist, 

Hi: der Abmessungsfehler [mm] der Beine des Sitzes in der vertika- 
len Richtung ist, 

H2: der Abmessungsfehler [mm] der Sitzbefestigungsabschnitte der 
Fahrzeugkarosserie in der vertikalen Richtung ist, 
a: das Verbiegungsausmafi pro Lasteinheit [mm/kgf] ist, wenn drei 
von vier Beinen des Sitzes befestigt sind und ein verbleibender in 
der vertikalen Richtung verformt wird, und 

F: eine untere Grenze [kgf] eines Gewichtsmefcbereiches eines Beins 
des Sitzes ist. 

Sitzgewichtsmefevonichtung nach Anspruch 1 , wobei der Absorpti- 
onsmechanismus sich urn ein Ausmafi verschieben kann, das gro- 
wer als eine Abmessungstoleranz von Tragern zur Montage von Sitz- 
schienen relativ zu einer Langsrichtung der Fahrzeugkarosserie ist. 

SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 1, wobei der Absorpti- 
onsmechanismus sich um die folgende Llr oder mehr relativ zu ei- 
ner Querrichtung der Fahrzeugkarosserie verschieben kann: 
Llr = ax + by + c- Ls 

wobei 

x: ein Abstand [mm] von einer Mitte des Sitzes in der Querrichtung 
zu einer Mitte eines Sitzbeins ist, 

a: eine Anderungsrate des vorstehenden x pro Lasteinheit ist, 
a = Ax/x, 
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b: die sinusformige GroSe (sin8) pro Lasteinheit eines Verbiegungs- 
winkels 6 in einer horizontalen Richtung zwischen einer Mitte einer 
Unterseite des Sitzbeins und der Mitte des Sitzbeins ist, 
y: eine Hohe [mm] eines Sitzbeins ist, 

c: eine Abmessungstoleranz [mm] von der Mitte des Sitzes land der 
Mitte des Sitzbeins ist, und 

Ls: ein durch die Lastsensoren zulassiges VerbiegungsausmaiS [mm] 
ist. 

SitzgewichtsmefSvorrichtung nach Anspruch 1, wobei der Absorpti- 
onsmechanismus um Qlr oder mehr urn eine Achse schwenken 
kann, die sich in einer Querrichtung der Fahrzeugkarosserie er- 
streckt: 

Glr = tan 1 (H/W) 

wobei 

H: eine Hohendifferenz zwischen einem vorderen Bein und einem 
hinteren Bein des Sitzes (Verbindungspunkte) ist, und 
W: ein Zwischenraum zwischen dem vorderen Bein und dena hinte- 
ren Bein des Sitzes (Verbindungspunkte) ist. 

Sitzgewichtsmefivorrichtung nach Anspruch 1, wobei der Absorpti- 
onsmechanismus urn ein Ausmafi, das grofier als eine parallele Dif- 
ferenz der Sitzschienen ist, urn eine Achse schwenken kann, die 
sich in einer vertikalen Richtung der Fahrzeugkarosserie erstreckt. 

Sitzgewichtsmefivorrichtung nach Anspruch 1, wobei der Absorpti- 
onsmechanismus eine Vielzahl von Ubertragungselementen umfafit, 
um das Gewicht des Sitzes auf die Lastsensoren zu ubertragen, wo- 
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bei jedes der Ubertragungselemente durch einen Drehstift drehbar 
gelagert ist. 

1 1 . SitegewichtsmeSvorrichtung nach Anspruch 10, wobei jedes der 
5 Ubertragungselemente mit einer Bohrung versehen ist, in die der 

Drehstift lose eingesetzt ist. 

12. SitzgewichtsmeSvorrichtung nach Anspruch 10, wobei die Ubertra- 
gungselemente sich in der axialen Richtung des Drehstiftes ver- 

10 schieben konnen. 

13. Sitzgewichtsmeftvorrichtung nach Anspruch 1, die ferner einen Be- 
grenzungsmechanismus umfafit, urn eine auf die Lastsensoren auf- 
gebrachte Last zu begrenzen. 

15 

14. Sitzgewichtsme&vorrichtung zum Messen eines Sitzgewichtes, das 
das Gewicht eines auf diesem sitzenden Fahrgastes einschliefit, mit 
Lastsensoren, die im Inneren eines Fahrzeugsitzes oder zwischen 
dem Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet sind, um eine 

20 Last (einschliefilich eines Momentes, nachstehend als "aufgebrachte 

Last" bezeichnet) aufzunehmen, die mit dem Sitzgewicht in Bezie- 
hung steht, und um die aufgebrachte Last in elektrische Signale 
umzu wandeln , wobei 

jeder der Lastsensoren ein Sensorelement von der Art eines 

25 eiriseitig eingespannten Balkens aufweist, das verformbar ist, wenn 

es der aufgebrachten Last ausgesetzt wird, und eine Vielzahl von 
Spannungsmessern aufweist, die an einer Flache (Spannungsmefi- 
flache) des Sensorelements angebracht sind, und 
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jeder der Lastsensoren derart aufgebaut ist, dafi einer der 
Spannungsmesser einer Zugspannung ausgesetzt ist, wahrend der 
andere der Spannungsmesser einer Druckspannung ausgesetzt ist, 
wenn die Sensorplatte der aufgebrachten Last ausgesetzt und somit 
verformt wird. 

SitzgewichtsmeSvorrichtung zum Messen eines Sitzgewichtes, das 
das Gewicht eines auf diesem sitzenden Fahrgastes einschlieSt, mit 
Lastsensoren, die im Inneren eines Fahrzeugsitzes oder zwischen 
dem Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet sind, urn eine 
Last aufzunehmen, die mit dem Sitzgewicht in Beziehung steht, und 
um die Last in elektrische Signale umzuwandeln, wobei 

jeder der Lastsensoren ein Sensorelement aufweist, dessen 
Dicke konstant ist und dessen Breite teilweise unterschiedlich ist 
und das verformbar ist, wenn es der aufgebrachten Last ausgesetzt 
wird, und eine Vielzahl von Spannungsmessern aufweist, die an ei- 
ner Flache (Spannungsmefiflache) des Sensorelements angebracht 
sind, 

die Starke der Verformung eines elastischen Verformungsab- 
schnitts des Sensorelements derart eingestellt ist, dafi ein Bereich 
gebildet ist, der eine im wesentlichen konstante Flachenspannung 
an einem Abschnitt der Spannungsmefiflache des Sensorelements 
liefert, wenn das Sensorelement der aufgebrachten Last ausgesetzt 
wird, und 

die Spannungsmesser an dem Bereich angebrafcht sind. 

Sitzgewichtsmefivorrichtung nach Anspruch 15, wobei zugseitig und 
druckseitig Bereiche mit konstanter Flachenspannung gebildet sind, 
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und die Spannungsmesser jeweils an den Bereichen mit konstanter 
Flachenspannung angebracht sind. 

17. Sitzgewichtsmefivorrichtung zum Messen eines Sitzgewichtes, das 
5 das Gewicht eines auf diesem sitzenden Fahrgastes einschliefit, mit 

Lastsensoren, die im Inneren eines Fahrzeugsitzes oder zwischen 
dem Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet sind, um eine 
Last aufzunehmen, die mit dem Sitzgewicht in Beziehung steht, und 
die Last in elektrische Signale umzuwandeln, wobei 

10 jeder der Lastsensoren ein Sensorelement aufweist, dessen 

Dicke konstant ist und dessen Breite teilweise unterschiedlich ist 
und das verformbar ist, wenn es der aufgebrachten Last ausgesetzt 
wird, und eine Vielzahl von Spannungsmessern aufweist, die an ei- 
ner Flache (Spannungsmefiflache) des Sensorelements angebracht 

15 sind, 

das Sensorelement ein einseitig eingespannter Balken ist, 
ein Ende ein befestigter Abschnitt ist, das andere Ende ein 
belasteter Abschnitt ist, der der aufgebrachten Last ausgesetzt wird, 
und ein Abschnitt zwischen den Enden ein Spannungsmesserbefe- 
20 stigungsabschnitt ist, und 

sowohl der befestigte Abschnitt als auch der belastete Ab- 
schnitt mit Verstarkungselementen belegt sind, um die Spannung in 
dem Spannungsmesserbefestigungsabschnitt zu konzentrieren. 

25 18. SitzgewichtsmeSvorrichturig nach Anspruch 17, wobei der belastete 
Abschnitt des Sensorelements mit einem Halbarm versehen ist, 
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der Halbarm einen Korper mit einer relativ hohen Steifigkeit 
aufweist, der in Kontakt mit dem belasteten Abschnitt stehen wird, 
und Flugel aufweist, die von dem Korper vorstehen, 

die Flugel Wirkabschnitte aufweisen, die einer einfachen Last 
(normale Last, kein Moment) ausgesetzt werden, 

der Halbarm einen solchen Aufbau (Umkehrungsaufbau) auf- 
weist, daS die einfache Last hauptsachlich als Biegemoment auf den 
belasteten Abschnitt des Sensorelements uber den Korper des Halb- 
arms ubertragen wird, und 

gemafi dem Umkehrungsaufbau des Halbarms eine wellenar- 
tige Spannung auf die SpannungsmelSflache des Sensorelements 
aufgebracht wird. 

Sitzgewichtsmefevorrichtung nach Anspruch 18, wobei der Halbarm 
mit einem Freigabemechanismus an seinen Wirkpunkten versehen 
ist, wobei der Freigabemechanismus Last neben vertikaler Last 
durch Verschiebung oder Drehung freigibt, und der Spannungsmes- 
serbefestigungsabschnitt des Sensorelements einen druckseitigen 
Bereich und einen zugseitigen Bereich aufweist, die symmetrisch 
um einen Halsabschnitt mit einer in seinem AufriiS reduzierten 
Breite angeordnet sind. 

SitzgewichtsmelSvorrichtung nach Anspruch 18, wobei die Wirk- 
pvmkte des Halbarms und eine Mittellinie in der Dicke des Sensor- 
elements derart eingestellt sind, dafi sie auf im wesentlichen der 
gleichen Hohe liegen. 
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Sitzgewichtsmefevorrichtung nach Anspruch 18, wobei die Wirk- 
punkte des Halbarms und eine Mittellinie in der Dicke des Sensor- 
elements derart eingestellt sind, da£ sie eine Hohendifferenz von 
±5 mm oder weniger aufweisen. 
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